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Міська логістика відіграє важливу роль у підвищенні мобільності, 
стійкості і впорядкованості міст у майбутньому. Інновації та розвиток міської 
логістики потребують значних інвестицій, проте через забезпечення її сталості 
можливо вирішення таких важливих питань, як зниження негативного впливу 
зміни клімату, зменшення викиди парникових газів і споживання енергії, 
зменшення заторів та кількості аварій та смертей в автомобільних катастрофах, 
підвищення мобільності населення тощо. 
Вирішення питань щодо поліпшення навколишнього середовища, 
ергономічної підтримки в транспортному секторі та людського фактору у 
забезпеченні надійності та стійкості міських логістичних систем з урахуванням 
регіональних умов є актуальними проблемами сьогодення в Україні. 
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Практична робота № 1 
ПРОВЕДЕННЯ ОПИТУВАННЯ НА ОСНОВІ ОНЛАЙН АНКЕТУВАННЯ 
ЩОДО РОЗУМІННЯ ТА СТАВЛЕННЯ УЧАСНИКІВ ДОРОЖНЬОГО 
РУХУ ДО ВИМОГ БЕЗПЕКИ ДОРОЖНЬОГО РУХУ 
 
Мета робот ‒ ознайомитись із принципами проведення аналізу ступеня 
відповідальності учасників дорожнього руху до вимог безпеки під час 
пересування із застосуванням онлайн опитування. 
 
Завдання: 
1. Зібрати порівняльну інформацію щодо думки, ставлення та поведінки 
учасників дорожнього руху стосовно вимог безпеки в Україні. 
2. Розробити із застосуванням платформи Google та провести онлайн 
опитування розуміння учасниками дорожнього руху різних тем безпеки 
дорожнього руху, таких як перевищення швидкості, керування автомобілем під 
впливом алкоголю/наркотиків/ліків, відволікання та втома, застосування 
ременів безпеки та дитячих автокрісел. 
3. Порівняти отримані результати із аналогічним дослідженнями у 
країнах Європи. 
4. За результатами досліджень підготувати презентації та репрезентувати 
їх на заняттях. 
5. Зробити висновки по роботі. 
 
Рекомендації до виконання 
 
Тенденції ефективності безпеки дорожнього руху та успішність 
соціальних заходів можна відстежувати, використовуючи показники безпеки 
дорожнього руху. Важливими джерелами даних для оцінки ситуації щодо 
безпеки дорожнього руху є статистика аварій, обстеження на дорозі та 
опитування. Останнє джерело, зокрема, якщо вони проводяться в Інтернеті, є 
порівняно недорогим способом отримання показників щодо практики безпеки 
та поведінки учасників дорожнього руху. Основна перевага опитувальників 
полягає в тому, що вони можуть дати уявлення про соціально-когнітивні 
детермінанти поведінки: ставлення, сприйняту соціальну норму, сприйняття 
ризику чи існуючі звички. Соціально-пізнавальні фактори можуть допомогти 
зрозуміти основні мотивації певної поведінки.  
 Однак результати національних опитувань рідка можна ефективно 
порівняти між країнами через відмінності у цілях, обсязі, методології, 
використаних питаннях або вибірковій кількості населення, що обстежуються, 
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тому у даній роботі будуть досліджені найбільш загальні  
показники: дотримання швидкісного режиму, ставлення до застосування 
алкоголю/наркотиків/ліків при керуванні автомобілем, відволікання та втома, 
застосування ременів безпеки та дитячих автокрісел, суб'єктивна безпека та 
сприйняття ризику, забезпечення та підтримка заходів політики безпеки 
дорожнього руху. 
1. Перш ніж збирати порівняльну інформацію щодо думки, ставлення та 
поведінки учасників дорожнього руху стосовно вимог безпеки в Україні, 
студенти повинні розбитися на групи по 2–3 особи, для проведення спільних 
досліджень. Після цього за допомогою викладача необхідно обрати одну із тем 
дослідження: 
 дотримання водіями швидкісного режиму; 
 ставлення до керування автомобілем у стані  алкогольного/ 
наркотичного сп’яніння або під час приймання ліків; 
 відволікання та втома (застосування мобільних телефонів під час 
керування автомобілем); 
 застосування ременів безпеки та дитячих автокрісел; 
 суб'єктивна безпека та сприйняття ризику учасниками дорожнього руху; 
 підтримка заходів політики безпеки дорожнього руху. 
 
2. Після визначення сфери дослідження, необхідно проаналізувати досвід 
проведення аналогічних досліджень та опитувань у різних країнах: *  
та розробити власну анкету (кількість питань не менш ніж 20, із варіантами 
відповідей «так»,  «ні» або бальний вибір). Наприклад: 
Питання: Чи використовуєте Ви ремені безпеки під час подорожі?  
В такого типах питаннях респондентам бажано запропонувати варіанти 
відповідей: «Так, завжди», «Іноді забуваю», «Ні». 
Питання: У місті, де Ви живете, чи можливо, що водій: 
 перевищить встановлений швидкісний режим руху; 
 під час руху буде розмовляти по телефону; 
 сяде за руль у нетверезому стані; 
 не використовує ремінь безпеки. 
У такого типах питаннях респондентам бажано запропонувати варіанти 
відповідей по 5-бальній шкалі, де 1 – це «Ніколи», 2 ‒ «Рідко», 3 ‒ «Іноді»,  
4 ‒ «Часто» та 5 ‒ «Завжди» відповідно. 
________________________ 
* https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/erso_en  
https://www.esranet.eu/en 
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Після перевірки розробленої анкети викладачем, розробити електрону 




Рисунок 1.1 – Шаблон Google форм 
 
 
Рисунок 1.2 – Шаблон Google форм 
 
Після цього провести власне опитування, результати надати у вигляді 
діаграм (приклади наведені на рис. 1.3‒1.5). 
 
 
Рисунок 1.3 – Вікова категорія респондентів  
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Рисунок 1.4 – Частота використання автомобіля 
 
 
Рисунок 1.5 – Ставлення водіїв до чинних правил дорожнього руху та 
штрафних санкцій 
 
3. Порівняти отримані результати із аналогічним дослідженнями у 
країнах Європи, використовуючи дані наведені у посиланнях до інформаційних 
ресурсів за аналогічними показниками. Результати аналізу навести у вигляді 
діаграм та графіків. 
 
4. За результатами досліджень підготувати презентації та репрезентувати 
їх на  практичних заняттях. 
 




 Питання для перевірки знань: 
 
1. Назвіть основні соціально-демографічні детермінанти, за якими 
можливо проаналізувати ставлення учасників дорожнього руху до вимог 
безпеки. 
2. В чому полягає труднощі порівняння ставлення та відношення 
учасників дорожнього руху до вимог безпеки у різних країнах. 
3. Що є основними джерелами даних для оцінки ситуації щодо безпеки 
дорожнього руху? 




Практична робота №2 
ПРОВЕДЕННЯ АНАЛІЗУ ПРИЧИН ВИНИКНЕННЯ ДТП З 
УРАХУВАННЯМ ПСИХО-ФІЗІОЛОГІЧНИХ ОСОБЛИВОСТЕЙ 
ПОВЕДІНКИ ВОДІЯ 
 
Мета роботи ‒ ознайомитись з психо-фізіологічними особливостями 
поведінки водіїв під час водіння транспортними засобами та з їх 
взаємозв’язком з частотою та важкістю ДТП. 
 
Завдання: 
1. Ознайомитись з різноманітними підходами щодо визначення психо-
фізіологічних особливостей поведінки та типів темпераментів водія з 
рахуванням міжнародного досвіду. 
2. Обрати за власним бажанням найбільш резонансні та важкі за 
наслідками ДТП та провести аналіз причин їх виникнення. 
3. За результатами досліджень підготувати презентації та репрезентувати 
їх на заняттях. 
4. Зробити висновки по роботі. 
 
Рекомендації до виконання 
 
1. Безпека руху залежить від інтегрованого та складного взаємозв'язку 
між різними компонентами: психологією водія транспортного засобу, 
інтенсивністю дорожнього руху, стану транспортного засобу, навколишнього 
середовища та дорожньою інфраструктурою. Складовою, яка, за статистикою, є 
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найважливішою, оскільки вона є причиною більшості ДТП ‒ це поведінка, а 
отже, психологія водія транспортного засобу.  
За останні десятиліття була запропонована велика кількість анкет для 
дослідження поведінки водія, серед яких можна виділити [1-4]: 
1. Анкета опитування поведінки водія (DBQ, Reason et al., 1990) розглядає 
такі аспекти поведінки за кермом: 
 помилки, допущені під час руху, 
 навмисні порушення нормальної практики безпечного водіння; 
 нешкідливі помилки, що виникають внаслідок неуважності. 
2. Deffenbacher ‒ більш конкретний огляд, наприклад, агресивного 
водіння (та ін., 1994). 
3. Taubman-Ben-Ari et al. (2003) запропонували чотири стилі водіння: 
 необачний і недбалий стиль водіння, 
 тривожний стиль водіння, 
 сердитий і ворожий стиль водіння, 
 терплячий та дбайливий стиль водіння. 
Ці фактори суттєво прогнозують причетність водіїв до ДТП та 
правопорушення на дорозі. Однак водій навряд чи потрапить у одну категорію 
стилю водіння, його стиль водіння, ймовірно, буде підходити до декількох 
показників. 
2. Обрати за власним бажанням найбільш резонансні та важкі за 
наслідками ДТП та провести аналіз причин їх виникнення за такими 
(пропонованими) ознаками: 
 опис місця події; 
 причини виникнення ДТП; 
 важкість наслідків; 
 можливі заходи, що могли би попередити настання даного випадку тощо. 
Але розгляд обраних ДПТ необхідно проводити із точки зору оцінки 
психо-фізіологічних особливостей поведінки водіїв (манера водіння 
транспортним засобом, відволікання під час керування автомобілем, ставлення 
до інших учасників дорожнього руху, стать, вік, досвід тощо). 
3. У вільній формі підготувати презентації у форматі PowerPoint 







Рисунок 2.1 ‒ Скриншоти презентацій, присвячених аналізу  




Питання для перевірки знань: 
 
1. З яких компонентів складається аналіз безпеки руху? 
2. Як впливають психо-фізіологічних особливостей поведінки водіїв на 
рівень дорожньої безпеки? 
3. Які типи темпераментів існують і як вони відрізняють поведінку 
водіїв під час дорожнього руху? 
4. За якими критеріями, крім типів темпераменту, можна ще поділити 
поведінку водіїв під час керування транспортним засобом? 
 
 
Практична робота №3 
ОЦІНКА ТРАНСПОРТНОГО ШУМОВОГО НАВАНТАЖЕННЯ НА 
НАВКОЛИШНЄ СЕРЕДОВИЩЕ 
 
Мета роботи – оцінити рівень транспортного шуму на різних ділянках 
вулично-дорожньої мережі міста Харкова. 
  
Завдання: 
1. Ознайомитись з принципами нормування шуму та його допустимими 
рівнями відповідно до [5]. 
2. Ознайомитись з принципом роботи приладу шумомір VOLTCRAFT. 
3. Провести інструментальні заміри рівнів шуму на обраних ділянках 
вулично-дорожньої мережі міста Харкова у різні періоди доби (вранці, вдень та 
ввечері) з урахуванням інтенсивності руху автомобілів та відстані від джерела шуму. 
4. Побудувати графічні залежності рівня транспортного шуму від 
інтенсивності дорожнього руху. 
5. Провести аналіз визначених рівнів транспортного шуму на 
відповідність вимогам нормативних документів.  
6. Зробити висновки по роботі. 
 
Рекомендації до виконання 
 
1. Шумом прийнято називати безладне сполучення звуків різноманітної 
частоти й інтенсивності, що заважають нормальній трудовій діяльності і 
відпочинку людини. Всякий небажаний для людини звук, що заважає 
сприйняттю корисних сигналів, є шумом. 
Шум може бути поданий у виді гармонійних коливань. Розкладання шуму 
на гармонійні складові (на окремі тони) називається спектральним аналізом. 
Спектр шуму – це графічна залежність рівня звукового тиску (L, дБ) від 
частоти (f,Гц). 
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2. Вимоги до місць проведення вимірювань 
Місця проведення вимірювання слід вибирати на ділянках вулиць і доріг 
з сталою швидкістю руху транспортних засобів і на відстані не менше нiж 50 м 
від перехресть, транспортних площ і зупиночних пунктів пасажирського 
громадського транспорту. 
Вимірювання слід проводити за умови, що поверхня проїжджої частини 
вулиць і автомобільних доріг повинна бути чистою і сухою, а баластовий шар 
трамвайних і залізничних колій не повинен бути мокрим і промерзлим. 
Час проведення вимірювання необхідно встановлювати в періоди 
максимальної інтенсивності руху транспортних потоків. 
При проведенні вимірювання шумової характеристики транспортного 
потоку, до складу якого можуть входити легкові та вантажні автомобілі, 
автопоїзди, автобуси (надалі ‒ автомобілі), мотоцикли, моторолери, мопеди і 
мотовелосипеди (надалі ‒ мотоцикли), а також тролейбуси та трамваї, 
вимірювальний мікрофон повинен розташовуватися на тротуарі або узбіччі на 
відстані (7.5 ± 0,2) м від осі ближньої до точки вимірювання смуги або шляху 
руху транспортних засобів на висоті (1,5 ± 0,1) м від рівня покриття проїзної 
частини або головки рейки.  
В умовах обмеженої забудови вимірювальний мікрофон допускається 
розташовувати на відстані меншій 7,5 м від осі ближньої до точки вимірювання 
смуги або шляху руху транспортних засобів, але не ближче 1 м від стін 
будинків, суцільних заборів і інших споруд або елементів рельєфу, що 
відбивають звук. 
Період вимірювання шумової характеристики транспортного потоку, до 
складу якого можуть входити автомобілі, мотоцикли, а також тролейбуси та 
трамваї, повинен охоплювати проїзд не менше 200 транспортних одиниць в 
обох напрямках. 
Одночасно з вимірюванням шумової характеристики транспортного 
потоку слід визначити його склад і інтенсивність руху. 
3. Результати вимірювання шумової характеристики транспортного 
потоку і дані щодо його складу, інтенсивності та швидкості руху повинні 

















Рівні звукового тиску дБ, в октавних смугах частот, Гц Рівні 
звуку, 
дБА 
31,5 63 125 250 500 1 000 2 000 4 000 8 000 
9.00           
12.00           
15.00           
18.00           





          
 
Спектральний аналіз проводиться з урахуванням правок, що додаються 
до визначеного фонового рівня шуму (табл. 3.2). 
 
Таблиця 3.2 ‒ Правки фонового рівня шуму з урахуванням 
середньогеометричних полос частот 
31,5 
Гц 








39,4 26,2 16,1 8,6 3,2 0 -1,2 -1,0 1,1 
 
4. Після цього графічно зобразити залежності рівня шуму від 
інтенсивності руху в різні години доби, по побудувати спектральний аналіз 
отриманих результатів.  
5. Оцінити межи територій, на яких досягається нормативне значення 
рівня шуму вдень та вночі.  
Запропонувати заходи щодо зниження негативного впливу транспортного 
шуму у місцях перевищення гранично - допустимих значень.   
6. Зробити висновки. 
Питання для перевірки знань: 
 
1. Що таке шум? 
2. Як діляться шуми за джерелом виникнення? 
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3. Якими параметрами характеризується шум? 
4. Як впливає транспортний шум на екологію навколишнього 
середовища? 
5. Принцип дії шумоміру? Основні вимоги до проведення досліджень 
транспортного шуму. 




Практична робота №4 
ОЦІНКА ВПЛИВУ ПАРКУВАННЯ НА РІВЕНЬ ЗАБРУДНЕННЯ 
АТМОСФЕРНОГО ПОВІТРЯ В РЕКРЕАЦІЙНІЙ ЗОНІ 
 
Мета роботи – оцінити рівень атмосферного забруднення, джерелом 
якого є автомобільний транспорт в місцях паркувань міста Харкова. 
  
Завдання:  
1. Розрахувати валові викиди забруднюючих речовин від автотранспорту. 
2. Розрахувати максимально разові викиди. 
3. Розрахувати розсіювання забруднюючих речовин з наступним 
порівнянням отриманих результатів з нормативами вмісту забруднюючих 
речовин у атмосферному повітрі, в тому числі рекреаційних зон.  
4. Зробити висновки по роботі. 
 
Рекомендації  до виконання 
 
Під стоянкою автомобілів розуміється територія або приміщення, 
призначені для зберігання автомобілів протягом певного періоду часу [6]. 
Розрахунок викидів забруднюючих речовин виконується для п’яти 
забруднюючих речовин: оксиду вуглецю – СО, вуглеводнів – СН, оксидів  
азоту – NOx,  в перерахунку на діоксид азоту NO2, твердих часток – C, сполук 
сірки, в перерахунку на діоксин сірки SO2.  
Для автомобілів з бензиновими двигунами розраховується викид СО, СН, 
NO2, SO2; на стиснутому і зрідженому газі  СО, СН, NO2, SO2; з дизельним 
двигунами – СО, СН, NOx, SO2, C. 
Оскільки на території парковки розташовуються легкові автомобілі, що 
працюють на бензиновому, дизельному паливі та зрідженому газі, то доцільно 
вести розрахунки рівнів викиду за усіма забруднюючими речовинами  СО, 
СН,  NOx, SO2 та C. 
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Таблиця 4.1 – Вихідні дані 
Показник Номер варіанта 
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 


















Період року Т Х П Т Х П Т Х П Т 
Пробіг автомобіля, що працює на бензиновому паливі 
від найближчого 
до виїзду  місця 
паркування, м 
50 60 70 40 50 70 40 60 30 50 
від найбільш 
віддаленого  від 
виїзду  місця 
паркування, м 
280 290 330 300 250 270 300 280 270 320 
Пробіг автомобіля, що працює на дизельному паливі 
від найближчого 
до виїзду  місця 
паркування, м 
70 50 40 60 80 20 30 40 60 70 
від найбільш 
віддаленого  від 
виїзду  місця 
паркування, м 




1200 1180 1250 1150 1190 1300 1170 1100 1200 1170 
Швидкість руху, 
м/с 
4,4 4,0 4,2 4,8 3,8 3,6 4,0 4,4 4,2 3,8 
Кут, який 
складає напрям 
вітру з напрямом 
руху 
автомобілів, о 























10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 
 
1. Викиди і-ої речовини в грамах одним автомобілем і-ої групи на добу 
при виїзді з території або приміщення стоянки   та повернені  
розраховуються за наступними формулами: 
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= 	 ∙ + ∙ + ∙ ,    (4.1) 
 
= 	 ∙ + ∙ ,     (4.2) 
 
де  – питомий викид і-ої речовини при прогріві двигуна автомобілем k-ої 
групи, г/хв; 
 – питомий викид і-ої речовини при прогріві двигуна на холостому 
ході, г/хв; 
– питомий викид і-ої речовини при русі автомобіля по території 
стоянки, г/хв; 
 – час прогріву двигуна, хв; 
,  – час роботи двигуна на холостому ході при виїзді (повернені) на 
території стоянки, 1 хв; 
, 	 - пробіг по території АТП одного автомобіля в день при виїзді 
(повернені), км. 
 
Значення питомих викидів забруднюючих речовин ,  ,  для 
досліджуваних автомобілів наведені у табл. 4.2–4.4, де Б – автомобілі, що 
працюють на бензині, Д – автомобілі, що працюють на дизельному паливі. 
 
Таблиця 4.2 – Питомий викид забруднюючих речовин при прогріві 






Питомі викиди забруднюючих речовин, г/хв  
СО СН NOx SO2 C 
До 1,2 
Б 1,2 0,058 0,01 0,007 – 
Д 0,14 0,06 0,06 0,032 0,002 
Від 1,2 до 
1,8 
Б 1,7 0,14 0,02 0,009 – 
Д 0,19 0,08 0,08 0,040 0,003 
Від 1,8 до 
3,5 
Б 2,9 0,18 0,03 0,011 – 
Д 0,35 0,14 0,13 0,048 0,005 
Більш 3,5 
Б 4,8 0,39 0,05 0,04 – 
Д 0,60 0,24 0,23 0,065 0,009 
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Таблиця 4.3 – Питомий викид забруднюючих речовин при русі зі 
швидкістю 5-10 км/год. сучасних легкових автомобільних з поліпшеними 





Питомі викиди забруднюючих речовин, г/хв  
СО СН NOx SO2 C 
1 2 3 4 5 6 7 
До 1,2 
Б 5,3 0,8 0,14 0,032 – 
Д 0,8 0,1 0,80 0,143 0,06 
1 2 3 4 5 6 7 
Від 1,2 до 
1,8 
Б 6,6 1,0 0,17 0,046 – 
Д 1,0 0,2 1,1 0,214 0,09 
Від 1,8 до 
3,5 
Б 9,3 1,4 0,24 0,057 – 
Д 0,18 0,4 1,9 0,250 0,15 
Більш 3,5 
Б 13,3 2,0 0,34 0,087 – 
Д 3,1 0,7 2,4 0,350 0,23 
 
Таблиця 4.4 – Питомий викид забруднюючих речовин при роботі двигуна 
на холостому ході сучасних легкових автомобільних з поліпшеними 





Питомі викиди забруднюючих речовин, г/хв  
СО СН NOx SO2 C 
До 1,2 
Б 0,8 0,07 0,01 0,006 – 
Д 0,1 0,04 0,05 0,032 0,002 
Від 1,2 до 
1,8 
Б 1,1 0,11 0,02 0,008 – 
Д 0,1 0,06 0,07 0,040 0,003 
Від 1,8 до 
3,5 
Б 1,9 0,15 0,03 0,010 – 
Д 0,2 0,10 0,12 0,048 0,005 
Більш 3,5 
Б 3,2 0,31 0,05 0,013 – 
Д 0,4 0,17 0,21 0,065 0,008 
 
При проведенні екологічного контролю питомі викиди забруднюючих 
речовин у грамах на хвилину автомобілями знижуються, відповідно до   
та  та розраховуються за такими формулами: 
 
= ∗ ,      (4.3) 
= ∗ ,      (4.4) 
 
де  – коефіцієнт, який враховує зниження викиду і-ої забруднюючої речовини 
при проведенні екологічного контролю (табл. 4.5). 
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Таблиця 4.5 – Значення коефіцієнтів зниження питомих викидів 
Тип 
двигуна 
Питомі викиди забруднюючих речовин, г/хв  
СО СН NOx C SO2 
Б 0,90 0,90 1,00 0,80 0,95 
Д 0,80 0,90 1,00 - 0,95 
 
Час прогріву двигуна пр  залежить від температури повітря та періоду 
року (табл. 4.6). 
 
Таблиця 4.6 – Час прогріву двигуна  залежно від періоду року 
Період року  Час, хв  
теплий 3 
перехідний  4 
холодний 10 
 
Середній пробіг автомобілів у кілометрах по території або приміщенню 
стоянки при виїзді L1  та при поверненні L2 розраховуються за формулами: 
 
= Б Д,	      (4.5) 
 
= Б Д,	      (4.6) 
де L1Б, L2Б – пробіг автомобіля, що працює на бензиновому паливі, від 
найближчого до виїзду та найбільш віддаленого від виїзду місця паркування до 
виїзду з неї, км; 
L1Д, L2Д – пробіг автомобіля, що працює на дизельному паливі, від 
найближчого до виїзду та найбільш віддаленого від виїзду місця паркування до 
виїзду з неї, км. 
 
Час роботи двигуна на холостому ході при виїзді  та на виїзді 	  на 
стоянку приймаємо 1 хв. Результати розрахунків викидів забруднюючих 
речовин при виїзді та при в’їзді на територію парковки заносимо до таблиці 4.7. 
 
Таблиця 4.7  Результати розрахунків викидів забруднюючих речовин 
при виїзді та при в’їзді на територію парковки 
Забруднююча  
речовина 
Викид від одного автомобіля, г/с 
Б Д 
CO   
CH   
NOx   
C   
SO2   
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2. Валовий викид і-ої  речовини автомобілями (т/рік) розраховується 
окремо для кожного періоду року за формулою: 
 
= 	∑ в ⨯ +	 ⨯ ⨯ ⨯ 10 ,    (4.7) 
 
де   – кількість автомобілів k-ої групи на території стоянки у розрахунковий 
період (приймаємо наступний розподіл: частка автомобілів з бензиновими 
двигунами – 55 %, з дизельними – 45 % відповідно); 
	  – кількість робочих днів у розрахунковому періоді ( Т у теплому періоді 
– 153 дні, Х	у холодному – 91 дні, П у перехідному – 122 дні);  
в – коефіцієнт випуску (виїзду), в=0,8. 
 
Загальний валовий річний викид розраховується за формулою: 
 
= Т + Х + П,      (4.8) 
 
де Т, Х, П – валові викиди для теплого, холодного та перехідного періодів, 
відповідно, т/рік. 
 
Результати розрахунків валового викиду забруднюючих речовин при 
виїзді та при в’їзді на територію парковки заносимо до таблиці 4.8. 
 
Таблиця 4.8   Результати розрахунки валового викиду забруднюючих 
речовин при виїзді та при в’їзді на територію паркування 
Забруднююча  
речовина 
Викид від одного автомобіля, т/рік 
Б Д Загальний  
CO    
CH    
NOx    
C    
SO2    
 
 3. Розрахунок розсіювання викидів від автотранспорту та визначення 
концентрації токсичних речовин на різних відстанях від об’єкту доцільно 
виконувати за допомогою моделі Гаусового розподілу домішок у атмосфері на 
невеликих висотах за формулою: 
 
=
√ ∗ ∗ ∗
+ ,     (4.9) 
 
де 	 	– концентрація даного викиду забруднення у повітрі, г/м3; 
 – максимальний викид і-ої  забруднюючої речовини від автомобілів 
парковки, г/с (табл. 4.11); 
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 – стандартне відхилення Гаусового розподілу у вертиальному напрямі, м 
(табл. 4.10); 
 – швидкість вітру у розрахунковий період, м/с; 
 – фонова концентрація забруднюючої речовини у повітрі, г/м3 (табл. 4.11); 
 – кут, який складає напрям вітру за напрямом руху автомобілів. При  
30о <		 	< 90о швидкість вітру помножують на sin , при 	<30о використовують 
коефіцієнт 0,5. 
 
Таблиця 4.10 – Значення стандартного Гаусового розподілу при 




10 м 20 м 40 м 60 м 80 м 100 м 150 м 200 м 250 м 
Сильна  2 4 6 8 10 13 19 24 30 
Слабка  1 2 4 6 8 10 14 18 22 
 













CO 3,0 4 0,240 1,859 
CH 1 4 0,081 0,174 
NOx 0,04 2 0,063 0,017 
C 0,05 3 2,401 0,103 
SO2 0,05 3 0,017 0,005 
 
Результати розрахунку необхідно порівняти з ГДК (табл. 4.12), визначити 
відповідність фактичної концентрації кожної забруднюючої речовини 
нормативним показникам, результати порівнянь занести до відповідної таблиці. 
Зробити висновки щодо дотримання встановлених нормативів, запропонувати 
заходи щодо зниження негативного впливу забруднюючих речовин. 
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Таблиця 4.12 – Результати розрахунків розсіювання забруднюючих 















CO 3,0 2,4   
CH 1 4   
NOx 0,04 0,068   
C 0,05 0,04   
SO2 0,05 0,4   
 
Питання для перевірки знань: 
 
1. Для яких забруднюючих речовин виконується розрахунок викидів  
2. Від чого залежить час прогріву двигуна? 
3. Які показники впливають на загальний валовий річний викид 
шкідливих речовин при роботі двигунів? 
4. Яка модель використовується для розрахунку розсіювання викидів від 
автотранспорту та визначення концентрації токсичних речовин на різних 
відстанях від об’єкту  




Практична робота № 5 
АНАЛІЗ ТА ПОРІВНЯННЯ РІВНЯ БЕЗПЕКИ ТА СТАЛОСТІ МІСЬКОЇ 
ЛОГІСТИКИ РІЗНИХ МІСТ УКРАЇНИ 
 
 Мета роботи ‒  провести порівняльний аналіз рівня безпеки дорожнього 
руху в Україні та в країнах Європейського Союзу. 
 
 Завдання: 
1. Ознайомитись із принципами проведення аналізу рівня безпеки 
дорожнього руху, враховуючи Європейський досвід (використовуючи дані 
офіціального вебсайту Європейського Союзу). 
2. Проаналізувати рівень безпеки дорожнього руху в Україні 
(використовуючи дані офіціального вебсайту Патрульної поліції України). 
3. Отримані результати навести у вигляді графіків тат інфограм. 
4. Оформити у вигляді презентації. 
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Рекомендації до виконання 
 
 Аналіз рівня безпеки дорожнього руху ‒ це об’єктивна оцінка стану 
безпеки руху в місті на основі наявних даних про аварійність, травматизм і 
смертність; оцінки безпеки вулично-дорожньої інфраструктури в місцях 
концентрації ДТП на території міста, основа для підготовки плану з 
підвищення безпеки дорожнього руху, пропускної здатності вулично-
дорожньої мережі шляхом впровадження сучасних схем організації 
дорожнього руху. 
Алгоритм збору даних та проведення аналізу рівня дорожньої безпеки 
наведений на рис. 5.1. 
 
 
Рисунок 5.1 ‒ Схема збору даних та проведення аналізу  
 
Оцінити рівень безпеки можні різними методами, серед найбільш 
розповсюджених в Україні є як кількісні (метод конфліктних ситуацій, метод 
коефіцієнтів безпеки та аварійності), так і якісні (порівняльний аналіз за 
різними статистичними даними, метод оцінки безпеки за допомогою балів 
тощо). 
Європейські методи мають певні відмінності. Застосування статистичних 
методів за соціально-демографічними, географічними та іншими показниками, 
за типами доріг та типами транспортних засобів створила потужну базу для 
24 
застосування інших методів, таких як: Cost Benefit analysis, Risk ratio or Relative 
risk (RR), Odds Ratio (OR), Chi-square [7]. 
Для виконання цієї роботи необхідно обрати з таблиці із вихідними 
даними 3 країни Європейського Союзу та порівняти рівень безпеки дорожнього 
руху з аналогічними показниками в Україні за обраний період (2010-2017) 
(варіант відповідає останній цифрі студентського квітка). 
 
Таблиця 5.1‒ Вихідні дані 
Номер 
варіанта 




















































































































































Для проведення аналізу доцільно використовувати офіційну статистичну 
інформацію, наведену на сайті Європейського Союзу: 
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/statistics/his
torical_country_person_class.pdf . 
Використовуючи це посилання, необхідно побудувати графіки кількості 
постраждалих у ДТП (враховуючи тип доріг: міські, приміські та магістралі та 
учасників: водій, пасажир, пішохід). 
 Після цього побудувати графіки кількості постраждалих у ДТП, 
враховуючи такі показники, як гендерну належність, вік, тип транспортного 
засобу, пору року використовуючи дані: 
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics_en# . 






2. Для аналізу рівня безпеки дорожнього руху в Україні доцільно 
використовувати офіційні статистичні дані Патрульної поліції України, 





За результатами аналізу побудувати інфограми та графіки, що наочно 
охарактеризують сучасну картину рівня безпеки на дорогах України 
 
3. Отримані результати представити у вигляді презентації. 
 
Питання для перевірки знань: 
 
1. Для чого необхідний аналіз рівня безпеки дорожнього руху? 
2. Які методи можуть бути застосованими для проведення цього аналізу? 
3. Які тенденції спостерігаються за останні роки? 
4. За якими показниками доцільно проводити аналіз рівня безпеки на 
дорозі? 




Практична робота № 6 
ВИЗНАЧЕННЯ ОСОБЛИВОСТЕЙ ПЛАНУВАННЯ ПЛАНУ СТАЛОЇ 
МІСЬКОЇ МОБІЛЬНОСТІ В УКРАЇНІ ТА ПОРІВНЯННЯ ІЗ 
ЄВРОПЕЙСЬКИМ ДОСВІДОМ 
 
Мета роботи ‒ ознайомитись із основними принципами планування 
сталого міського плану забезпечення мобільності (Sustainable urban mobility 




1. Ознайомитись з рекомендаціями щодо планування сталого міського 
плану забезпечення мобільності. 
2. Обрати один з чотирьох етапів планування та розробити власні 
рекомендації щодо можливого впровадження принципів SUMP в український 
простір. 




Рекомендації до виконання 
 
1. Планування мобільності в містах є важким і складним завданням. 
Планувальники повинні управляти багатьма, іноді суперечливими вимогами та 
вимогами на місцевому рівні і навіть за його межами, коли мова заходить про 
внесення вкладу в досягнення європейських цілей в області зміни клімату та 
енергоефективності. 
На відміну від традиційних підходів до планування транспорту у новій 
концепції особлива увага приділяється залучанню громадян та зацікавлених 
сторін, координування політики між секторами (транспорт, землекористування, 
навколишнє середовище, економічний розвиток, соціальна політика, здоров'я, 
безпека, енергетика тощо), між рівнями та гілками влади. 
Плани стійкої міської мобільності потребують довгострокового та 
стійкого бачення міського простору та враховують більш широкі суспільні 
витрати та вигоди з метою «інтерналізації витрат» та підкреслюють важливість 
оцінки. 
У рекомендаціях «Розробка та впровадження сталого міського плану 
забезпечення мобільності» [8-9] описані сучасні засоби планування міської 
мобільності, етапи їх розробки та приклади впровадження у різних містах 
Європи. 
2. Для виконання цього завдання студенти повинні розбитися на 4 групи 
для проведення спільних досліджень. Після цього за допомогою викладача 
необхідно обрати один з 4 етапів планування сталого міського плану 
забезпечення мобільності (SUMP), а саме: 
1. підготування до розробки та впровадження; 
2. раціональна та прозора постановка цілей; 
3. безпосередня розробка плану; 
4. впровадження плану забезпечення мобільності. 
Кожний з етапів складається з декількох підетапів (рис. 6.1), детальний 
опис яких наведений у [5].  
Кожний з підетапів необхідно описати у наступній послідовності: 
– цілі; 
– завдання; 
– час на впровадження; 





Рисунок 6.1 ‒ Детальний опис першого етапу SUMP 
 
Особливу увагу необхідно приділити саме впровадженню можливих 
заходів для  планування сталої міської мобільності в Україні. 
3. Після ознайомлення із матеріалами підготувати презентації за 
обраними етапами та репрезентувати їх на практичному занятті. Приклади 

















Рисунок 6.5 ‒ Фрагмент презентації четвертого етапу SUMP 
 
Зробити висновки та провести спільну дискусію за результатами 
досліджень. 
 
Питання для перевірки знань: 
 
1. Основні цілі планування сталого міського плану забезпечення 
мобільності? 
2. З яких етапів складається план сталого розвитку міської мобільності? 
3. Які основні переваги застосування SUMP перед традиційними 
заходами покращення мобільності у містах? 
4. Які завдання вирішує план стійкої міської мобільності? 
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